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4-2 シャシーークラッチ & マニュアルトランスアクスル 

4・1 クラッチ&マニュアルトランスアクスル 

■概要 

クラッチ機構は従来と同様,乾式・単板・ダイアフラム式を採用しました。 

マニュアルトランスアクスルは,S50,52,53型を継続搭載しました。なお,構造・作動は全型式とも従来と同一です。 

(1) 

● 

- 

3S-GE S50·52·53型 AD0112,CID0007 

クラッチ仕様

搭載エンジン
項 目 4S-Fi 3S-FE 3S-GE 

形 式 乾式·単板·ダイアフラム式 
クラッチ

操作方法 油圧式

クラッチ サイズ(㎜) 212 224 

カバー 取り付け荷重(kg) 400 450 500 

外径×内径×厚さ(㎜) 212×140×3.5 224×150×3.5 
クラッチ

全面摩擦面積(㎠) 199 217 
ディスク

材 質 セミモールド

クラッチ 形式 コンベンショナル

マスター 内 径 (mm) 15.87 

シリンダー ゴムダンパー なし

形式クラッチ 無調整式
レリーズ
シリンダー 内 径(mm) 20.64 

クラッチ ストローク(㎜) 145 

ターンオーバー機構 なし 付きペダル
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シャシーークラッチ & マニュアルトランスアクスル 4-3 

マニュアルトランスアクスル仕様

型式 S50 S52 S53 

搭載エンジン 4S-Fi 3S-FE 3S-CE 

形式 前進:常時かみ合い式,後退:選択摺動式 

1 速 3.583 3.285 

2 速 2.041 

3 速 1.322 
変速比

4 速 0.945 1.028 

5 速 0.731 0.820 

後 退 3.153 

減速比 3.736 3.944 4.176 

スピードメーターギヤ比(ドリブン/ドライブ) 21/25 

名称 キヤッスル・オートフルード・D-Ⅱ 
使用オイル

容 量 (ℓ) 2.6 

■機構説明 

1.クラッチマスターシリンダー & リザーバー 

●コンベンショナルタイプのクラッチマスターシリンダーを採用 

4 し,クラッチ切れ性能の向上をはかりました。 

●マスターシリンダーとリザーバーの結合にグロメット方式を採 

用し,サービス性の向上をはかりました。 

編纂

AD0113 

2.クラッチディスク 

●3S-GEエンジン搭載車のクラッチディスクの強化を実施し, 
3 

◎ 

エンジンのパワーアップに対応しました。

。

◎ 

○ 

◎ 
* O 

3 

。

AD0114 
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4-4 シャシーークラッチ & マニュアルトランスアクスル 

3.クラッチカバー 

●従来と同様,DST(ダイアフラムスプリングターンオーバー) 

タイプを採用していますが,クラッチカバーとダイアフラムス 

プリング間にリトラクトスプリングを追加しました。 リトラクト
スプリング

●これにより,クラッチ切れ性能の向上をはかりました。 

新 型 従来型 AIOII5,ADO116 

4. シフトレバーノブ 

●操作性に優れたシフトレバーノブをグレードに応じて,2種類 

AL 3 
設定しました。 5 

5 
●スポーツ性を強調した意匠としました。 

仕様

大型・軟質 F,X 

S,S-リミテッド,G-リミテッド 大型·皮巻き 

大型・軟質 大型·皮巻き AI)0117,AJ20118 

5.シフトレバー 

●シフト用,セレクト用ボール部にアンチラトルゴムブシュを採用し,シフト操作時の静粛性向上をはかりました。 

アンチラトル

ゴムブシュ

アンチラトル

ゴムブシュ

AI00119 
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シャシーークラッチ & マニュアルトランスアクスル 4-5 

6.シフトコントロールケーブル 

●従来と同様,2本のプッシュプルケーブルを用いたリモートコントロール式としました。 

●プッシュプルケーブルは摺動抵抗の小さい材質とし,シフトフィーリングの向上をはかりました。 

AI)0120 
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シャシーーオートマチックトランスアクスル4-6 

4・2 オートマチックトランスアクスル

■概要 

A140L,A140E型を継続搭載しました。構造·作動は両型式とも従来と同一です。 

オートマチックトランスアクスル全単に,キーインターロック付きシフトロック装置およびシフトレバー後退位置警報装置を備 

えたシフトロックシステムを採用し,シフトレバーの誤操作防止をはかりました。 

眠

310,0 

111 

A140L型 A140E型 
AD0204,V1)0232 

仕様

A140L A140E 型式

3S-GE 搭載エンジン 4 S-Fi 3S-FE 

油圧制御遊星歯車式 電子制御遊星歯車式

形式
3要素1段2相形(ロックアップ機構付き) i 

1  2.810 

2 速 1.549 

変速比 3 速 1.000 

4 速 (0/D) 0.706 

後 退 2.296 

減速比 3.534 3.731 

スピードメーターギヤ比(ドリブン/ドライブ) 23/27 

キヤッスル·オートフルード·D-Ⅱ 名  
使用オイル 5.6(トランスミッション部) 

容 量 (ℓ) 1.6(ディファレンシャル部) 
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シャシーーオートマチックトランスアクスル 4-7 

主要構成部品

A140L A140E 
部2 位 項  目 

4S-Fi 3S-FE 3S-GE 

トルクコンバーター ストールトルク比 2.300 2.000 2.100 

フォワードクラッチ C1 4 

ダイレクトクラッチ C2 ディスク枚数 3 摩
擦
擦
素

O/Dダイレクトクラッチ Co 2 

2ndコーストブレーキ B1 バンド幅(㎜) 25 

2ndブレーキ B2 3 

1st & Revブレーキ B3 ディスク枚数 6 

O/Dブレーキ B0 2 

1ウェイクラッチNo.1 F1 18 ク
ラ

ッ
チ

1ウェイクラッチNo2 F2 スプラグ数 20または30 30 

O/D1ウェイクラッチ F0 24 

サンギヤ 39 

フロントプラネタリー ピニオンギヤ 16 

プ
ラ
ネ

タ
リ
ー

ギ
ヤ

リングギヤ 71 

サンギヤ 27 

リヤプラネタリー ピニオンギヤ 歯 数 18 

リングギヤ 62 

サンギヤ 27 

0/Dプラネタリー ピニオンギヤ 19 

リングギヤ 65 

車速検出方式 ガバナー スピードセンサー

■機構説明 

●1.トルクコンバーター 

●全車に,小型·高性能のスーパーフロートルクコンバーターを 

採用しました。

●スーパーフロートルクコンバーターは、羽根形状·流路を最適 

設計することにより,伝達効率およびトルク比を一段と向上さ 

せたものです。

●これにより,発進·加速性能の大幅な向上と低燃費を実現させ 

ています。

" 

V110234 
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シャシーーオートマチックトランスアクスル4-8 

2.A140L型オートマチックトランスアクスル 従来型(ST160系)との主な相違点 

ST180 -181系に,A140L リオートマチックトランスアクスル 項 目 相違部品

を搭載しました。 動力伝達系 ①トルクコンバーター 

●基本的な構造·作動は,従来型(ST160系)に搭載されていた ①スロットルケーブル & リンク 

ものと同じですが,一部構成部品について変更を行い,最適化 ②シフトコントロールケーブル 

をはかりました。 ③オイルフィラーチューブ 
搭載関係

④オイルレベルゲージ 

⑤オイルクーラーチューブ & ユニオン 

⑥オイルクーラーホース 

3. A140E型オートマチックトランスアクスル 従来型(ST162系)との主な相違点 

●ST182・183系に,A140E型オートマチックトランスアクスル 項 目 相違部品

①トルクコンバーター を搭載しました。 動力伝達系

●基本的な構造·作動は,従来型(ST162系)に搭載されていた ①スロットルケーブル & リンク 

ものと同じですが,一部構成部品について変更を行い,最適化 ②シフトコントロールケーブル 

③オイルフィラーチューブ をはかりました。
搭載関係

●トランスミッションコントロールコンピューターを、エンジン ④オイルレベルゲージ 

コントロールコンピューターと·体化し、軽量化ならびに構造 ⑤オイルクーラーチューブ & ユニオン 

⑥オイルクーラーホース の簡素化をはかりました。

●3S-GEエンジン搭載車に、トランスミッションーエンジン総 制御系 ①エンジンコントロールコンピューター 

合制御を採用し,変速フィーリングの向上をはかりました。 

オーバードライブインジケーター
& バターンインジケーター スロットルポジション

センサー

スピードセンサー(スピードメーター内蔵) 

水温センサー

ダイアグノーシス

コネクター

ストップランプスイッチ

ロックアップ スピードセンサー(T/A内蔵) 
ソレノイド

ソレノイドNo1 
ソレノイドNo2 

ニュートラルズタート エンジンコントロール
スイッチ コンピューター

パターンセレクト

スイッチトランスミッション
コントロールスイッチ

部品配置 AIDO279,AID0280 
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シャシーーオートマチックトランスアクスル 4-9 

▶構造と作動 

【1】エンジンコントロールコンピューター 

〔1〕入·出力信号 

入力信号と出力信号の関係は下図に示すようになっています。各センサーおよびスイッチからの信号を入力し,コンピュ 

ーター内のプログラム(ソフトウェア)に従って処理を行い,ソレノイドNo1,ソレノイドNo2およびロックアップリレ 

ノイドに制御信号を出力します。

エンジンコントロールコンピューター

バッテリー ソレノイドNo1 

入カ A/D 
インター コンバーター

水温センサー ソレノイドNo2 
フェイス
回 路 

スロットル
出 力 ロックアップソレノイド

ポジションセンサー インター
フェイス

チェックエンジンランプ回 路 
エンジン回転信号

cPU 
O/D OFFランプ 

ストップランブスイッチ
メモリー

ダイアグノーシス端子
スピードセンサー 入カ

インター
フェイス

オートドライブ 回路 出 力 
インター

バックアップ イグナイター
フェイス

パターンセレクトスイッチ 回 路 回路

シフトボジションスイッチ

トランスミッション 定電圧電源
コントロール スイッチ 

ブロックダイヤグラム A1)0121 

(注) 上のプロックダイヤグラムはECT制御に関する信号系のみをピックアップしたもので,コンピューター全体の制御系統を示すものではあ 

りません。

〔2〕ECT制御 

(1)シフトパターン 

Dレンジ 
2レンジ Lレンジ 

トランスミッション トランスミッションON OFF 
コントロールスイッチ コントロールスイッチ

ECONOMY 

1
 
逃

 

2 3 
1 ← 1 

2
 
 

3
迷
 

0
/D

 

2
速

 

3 速 速 1 2 3 
POWER 1 + こ こ 二 $ー ↓ 

速 速 速 速 速 連
2 速 3速 MANUAL ← 

(2)ロックアップパターン 

Dレンジ 
2レンジ Lレンジ 

トランスミッション トランスミッションON OFF 
コントロールスイッチ コントロールスイッチ

ECONOMY 2速 3 速 O/D 2連 3速 

POWFR ロックアップせず
3連 O/D 3速 

MANUAL 
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4-10 シャシーーオートマチックトランスアクスル

(3)トランスミッションーエンジン総合制御(3S-GE) 

変速時,エンジンの点火時期を遅角させることにより,エンジンの出力トルクを一時的に低下させます。これにより,1 

ランスアクスル内のクラッチの係合をスムースに行い、高性能車にふさわしい変速フィーリングと走りを実現させました。

エンジンコントロールコンピューター

水温センサー

エンジン トランスミッション
コントロール コントロール スロットル

ポジションセンサー

エンジン回転信号

点火時期
遅角信号 ストップランプスイッチ

トランスミッションエンジン点火時期 9 S-GE 制御借号 スピードセンサー

0 ○ オートドライブ

遅角
0 Q パターンセレクトスイッチ

自
出力軸トルク

トルク変化低減 シフトボジションスイッチI
I
 

トランスミッション
変速前 コントロールスイッチ

変 速 変速後

経過時間(秒) 

エンジントルク変動"バにより 
総合制御あり クラッチをスムースに係合でき

総合制御なし 変速ショックが低減

AD0122 

(4)ダイアグノーシス,フェイルセーフ 

従来と同様,ダイアグノーシス,フェイルセーフを採用し,サービス性および信頼性を確保しています。 

ダイアグノーシスコード

診 断 項 H コードNo. 診 断 項 目 コードNo. 

スピードセンサー(メーター内蔵) ソレノイドNo.2 ショートまたは断線 42 63 
ショートまたは断線

スピードセンサー(T/A内蔵) ロックアップソレノイド ショートまたは断線 61 64 
ショートまたは断線

62 ソレノイドNo.1 ショートまたは断線 

(注)1.コード出力はダイアグノーシスコネクター内のT1端子を短絡し,O/D OFFランプの点滅で行う。 

2. 記憶コードの消去はEFIヒューズ(15A)を脱着する。 
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シャシーーオートマチックトランスアクスル 4-11 

4.オーバードライブインジケーター,パターンインジケーター 

& シフトポジションインジケーター 

●コンビネーションメーター内に、オーバードライブインジケー 

ター,シフトポジションインジケーターおよびパターンインジ ☆ → 

ケーターを集中して設置しました。これにより,視認性および 

操作性の向上をはかりました。

●シフトポジションインジケーターのR(リバース)表示部をア 

ECT-S- 
ンバー色とし,他のレンジとの識別を明確にしました。 O/D 

OFF 
MANU PWR 

L 2 (D) N] 5月 p 

AD0123 

5.パターンセレクトスイッチ(A140E型) 

●●従来と同様,夜間照明を内蔵した2ボタン3パターン方式の 
プッシュロックタイプのスイッチを採用しました。

●取り付け位置をシフトレバー右側としました。 

0 
作動

シフトパターン

MANUボタンを押し込んだ状態 MANUAL 8月3日(火) 

PWR MANU 

PWRボタンを押し込んだ状態 POWER 

ECONOMY 両ボタンとも押し込まれていない状態

AID0124 

6.シフトレバーノブ & シフトレバー 

●人間工学に基づき,形状,取り付け角度などを解析し,操作フィーリングに優れた形状としました。 

●●従来と同様,トランスミッションコントロールスイッチ(O/Dスイッチ)を内蔵しました。 

トランスミッション

10 コントロール
スイッチ
(O/Dスイッチ) 

AID0125.AID0126 
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4-12 シャシーーオートマチックトランスアクスル

7. シフトコントロールケーブル 

●従来と同様,プッシュプルケーブルを用いたリモートコントロール式としました。 

●プッシュプルケーブルは摺動抵抗の小さい材質とし,シフトフィーリングの向上をはかりました。 

Al00127 
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4-13 シャシーーオートマチックトランスアクスル

8.シフトロックシステム 

●シフトレバーの誤操作防止をはかるため,A/T車にシフトロックシステムを採用しました。このシステムは,ソレノイドなど 

を用いてシフト操作を電気的に規制しているもので,機構としては下表のような構成から成り立ち,3つの誤保作防止機能を 

備えています。

機   能 

①ブレーキペダルを踏んだ時のみ,Pレンジ位置から他のレ 
シフトロック機構

シフト キーインターロック付き ンジヘシフトできます。(イグニッションキーがLOCK,ACCの時は不可) 

ロック シフトロック装置 キーインターロック ②Pレンジ位置の状態でのみ,イグニッションキーを抜くこ 

システム 機構 とができます。

シフトレバー後退位置警報装置 ③Rレンジ位置であることをブザーで知らせます。 

●また,上記の機能の他に,けん引などで車両の移動ができるよう,手動でシフトロック機構をキャンセルできるシフトロック 

解除ボタンをシフトレバーハウジング部に設け,緊急時の対応に配慮しました。 

リバース位置
ウォーニングブザー

キーインターロック

ソレノイド

c 

( 

シフトロック ストップランプスイッチ
コントロール

コンピューター

シフトロック
解除ボタン

シフトロックコントロール

スイッチ

シフトロック
ソレノイド

部品配置 AD0128 

主要構成部品と機能

構成部品 機 能 

キーインターロックソレノイド イグニッションキーシリンダーの動きを規制する。

シフトロックソレノイド Pレンジでのシフトレバー操作を規制する。 

シフト位置(PレンジとPレンジ以外)およびシフトレバーノブボタンの 
シフトロックコントロールスイッチ 操作の有無を検出する。

シフトロックコントロールコンピューター 各種信号を入力し,2つのソレノイドの作動を制御する。 

リバース位置ウォーニングブザー シフトレバーをRレンジ位置にすると,電子音で知らせる。 

ストップランプスイッチ ブレーキ信号をコンピューターに送る。

シフトロック解除ボタン 手動でシフトロック機構を解除する。
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4-14 シャシーーオートマチックトランスアクスル

▶構造と作動 

【1】構造 

シフトロックシステムを構成している3つの機構,①キーインターロック機構 ②シフトロック機構 ③シフトレバー後 

退位置警報装置について説明します。

〔1〕キーインターロック機構 

ステアリングコラムのステアリングロックボデーに取り付

けられたキーインターロックソレノイドの作動により, 
ロックピン キーインターロック

ソレノイド
ロックピンを動かし、キーシリンダーと連動しているカム

の動きを規制します。

これにより,ACCからLOCK位置へのキーの移動が規制 
キー

シリンダー
されます。

また,ソレノイドの作動はシフトロックコントロールコン イグニッション
キー

ピューターにより制御されます。
カム

キーインターロック作用

シフトポジション イグニッションキー(ACC→LOCK) 

Pレンジ ○ 

Pレンジ以外 × 
An0129 

(1)キーインターロックソレノイド作動 

① 非通電時(キーインターロック機構解除時) A 
スプリング(A) 

通電されていない時,プランジャーと一体になっている キーインターロック

ソレノイド

ロックピンは,白由に動くことができますが,プランジャ ·プランジャー 

一部にあるスプリング(A)とロックに取り付いているス 
ロックピン スプリングB 

プリング(B)とのつりにより,ロックピンはソレノイド 

側に押されています。

よってロックピンはカムを規制する位置になく,イグニッ LOCK 
位置

カム イグニッションションキーは自由に動かせます。
キー

A-A'断面 
キー

A.M シリンダー

AI)0130 

②通電時(キーインターロック機構作動時) 

コイルに通電されると,プランジャー部はコアを引き付け A- 
スプリング(A) 

られるため,ロックピンはスプリング(B)の力に打ち勝って 
プランジャー

飛び川します。 カムがロックピンに コイル
当たる

コア

これにより,ロックピンはキーシリンダー内のカムを規制 スプリング(B) 
ロックピン

する位置に固定されるため,イグニッションキーはACC位 
ACC √ 

置で止められ,LOCK位置へ回すことができません。 

LOCK 

A-A 断面 A' - 

A0013 
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シャシーーオートマチックトランスアクスル 4-15 

〔2〕シフトロック機構 

フロアシフトASSY内に取り付けられたシフトロックソレノ キャンセル機構
シフトロック (シフトロック 

プレート 解除ボタン
イドの作動により,Pレンジでのシフトレバーノブボタンの 

操作を規制します。これにより,ブレーキペダルを踏んでい グルーブドピン

ないと他のレンジへはシフトできない機構になっています。

構成は右図に示す部品から成り立っており,ソレノイドを 

制御するシフトロックコントロールコンピューターはシフ

トレバー前部に取り付けました。また、手動でシフトロッ

ク機構を解除できるキャンセル機構を組み込みました。

シフトロック作用

ブレーキペダル イグニッションキー位置 シフトレバーノブボタン操作

ON ○ 

踏む
シフトロックLOCK,ACC × 
コントロール
スイッチ

ON × シフトロック

踏まない コントロール シフトロック
コンピューター ソレノイドLOCK,ACC × 

シフトロックプレート
ストッパー AD0132 

(1)シフトロックソレノイド作動 

従来の機構では,Pレンジにてシフトレバーノブボタンを押すことで,グループドピンがディテントプレートの凸部を越 

えるため,他のレンジヘシフトすることができました。今回の機構では,このグループドピンの動きを規制し,ある条件 

時のみグルーブドピンが作用する構造になっています。

①非通電時(シフトロック機構作動時) Pレンジのとき 

ソレノイドの先端にはシフトロックプレートの動きを規制するシフトロックプレートストッパーが取り付けられスプリン

グ力でシフトロックプレートの下端部に入り込んでいます。また,シフトロックプレートはグループドピンと溝の部分で 

組み合っており,グループドビンといっしょに上下動します。下図の状態から,シフトレバーノブボタンを押してグルー 

ブドピンを押し下げようとしても、ピンと連動しているロックプレートがストッパーに当たってしまうので、グループド

ピンはディテントプレートの凸部を越えられず,他のレンジヘシフトできません。 

ディテント
プレート

シフトレバー
シフトロック ノブポタン

グルーブドピン プレート

シフトロック
プレート
ストッパー

シフトロック
ソレノイド スプリング

ストッパーがロックプレート
下端部に入り込む

シフトロックソレノイド
XXX OFF 

S10284,AID0133 
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4-16 シャシーーオートマチックトランスアクスル

他のレンジからPレンジヘシフトしたとき 

反対に,他のレンジからPレンジヘシフト操作してシフト 

グルーブド シフトロックレバーノブボタンを離すと,シフトロックプレートがグル ピン プレート

ーブドピンとともに上方に引き上げられます。

また,同時にシフトロックプレートストッパーがソレノイ シフトロック
プレート

ド部のスプリング方により,シフトロックプレートの下端 ストッパー

シフトロック
部に入り込み,グルーブドピンの下降を規制します。 ソレノイド スプリング

(P) (月) (N) (0) 
② 0 ( ) 

シフトロックソレノイド
OFF 

4 

SL0284. AIDA34 
②通電時(シフトロック機構解除時) 

ソレノイドがONすると,プランジャーがコイルによって引かれるため,シフトロックプレートストッパーも同時に引か 

れます。これにより,シフトロックプレートはストッパーに当たることなくドへ移動することが可能となります。 

したがって,シフトレバーノブボタンを押してグループドピンを押し下げると,シフトロックプレートも共にドがるた 

め,グループドピンはディテントプレートのpli浄を通り越し,他のレンジヘシフトが可能となります。 

ディテント
プレート !!! 

シフトロック
プレート

シフトレバー
ノブボタン

シフトロック
ブレート

グルーブドビン 34.4% ストッパー

ストッパーが外れ
ロックプレートは
下降できる

コイル

ブランジャー

( 
シフトロックソレノイド

ON 2 
口

SIN286.AID0135 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

無断複製禁止 



シャシーーオートマチックトランスアクスル 4-17 

(2)シフトロックコントロールスイッチ 

シフトロックプレートに内蔵されています。シフトロックプレートが上下にスライドすると,スイッチ内の接点も基板上 

をスライドし,シフト位置(PレンジとPレンジ以外)およびPレンジでのシフトレバーノブボタンの操作の有無を検出 

します。

Pレンジにて Pレンジ以外へ 

シフトレバーノブボタン非操作時 シフトレバーノブボタン操作時 シフトしたとき

接点スイッチ内接点の状態 PI P1 

177 
P2 P2 P2 

基板

baxa 

AI)0137 AD0136 AI)0138 

P1端子↔P端子 
○ ○ 

(シフトロック回路) 
導通状態

P2端子→P端子 
○ ○ 

(キーインターロック回路) 

●シフトロック作動 シフトロック解除

シフトロック機構 /シフトロックプレートが 
●ブレーキペダルを踏むとシフトロック解除 下降しているためシステム

の状態 キーインターロック
キーフリー キーロック

機構

(3)シフトロックコントロールコンピューター 

ACC,IGのイグニッションスイッチ信号,ストップラン イグニッション
ON 
ACC 

スイッチ OFF 

プスイッチ信号およびシフトロックコントロールスイッチ
ストップランプON 

信号を人力しシフトロックソレノイドおよびキーインター スイッチ OFF 入
力

シフトロック
ロックソレノイドへの通電を右図のように制御します。 ON コントロール

OFF スイッチ(P1) 

制御条件 シフトロック ON 
コントロール OFF 

キーインターロックソレノイドへの通電 シフトロックソレノイドへの通電 スイッチ(P2) 

シフトロック 通 電 
·イグニッションスイッチ“ACC” 

出
力 ソレノイド 非通電

·イグニッションスイッチ"ON(IG)" 
·シフトレバー“Pレンジ以外”また キー 通 電 

·シフトレバー"Pレンジ" インターロック
ソレノイド 非通電

はPレンジでシフトレバーノブ 約1時間 約1時間 

·ストップランプスイッチ“ON” A1)0048 

ボタンを押している

以上の条件がすべてそろったとき 以上の条件がすべてそろったとき
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4-18 シャシーーオートマチックトランスアクスル

(4)キャンセル機構(シフトロック解除ボタン) 

シフトレバーASSYのハウジング前部に赤色の解除ボタンを設け、万一、ブレーキペダルを踏んでもPレンジからシフト 

操作ができない時の対応に配慮しました。キャンセル機構は,解除ボタンを押すことにより,リンクを介してシフトロッ 

クプレートストッパーを手動で矢印の方向に移動させます。これにより,シフトロックプレートはストッパーに当たるこ 

となく下へ移動することが可能となります。したがって,ノレノイドがONしていなくても,シフトレバーノブボタンを押 

すことができ,他のレンジヘシフトすることができます。 

シフトロック
シフトロック

様
式

解除ボタン
プレート

リンク

㎜ 

シフトレバー
ノブボタン

シフトロック
プレート
ストッパー

① 

4 
[ ] 

AD0139 

〔3〕シフトレバー後退位置警報装置 

シフトレバーをRレンジにすると,ブザーでバックする状態であることをドライバーに知らせます。 

ブザーはRレンジにシフトしている間,約0.7秒間隔で鳴り続けますが、シフトした直後は約0.3秒の遅延時間が設けられ 

ているため,Rレンジを通過して他のレンシヘスムースにシフトされたときには鳴りません。 

また,ブザー音は車外の人への警報音でなく,室内でのみ鳴ります。 

取り付けはコンビネーションメーター裏としました。

12V 
電源

0  遅延時間0.3秒 

ON 
ブザー

◇ OFF 
0 - 

0.7秒 

ブザー作動1
0

 

c) 
○ イグニッション

スイッチ ヒューズ GAUGES 
XXX X 

ON(IG) 

ニュートラルd 
スタートスイッチ
ポレンジ

リバース位置

バ
ッ
テ
リ
ー4 

キ
ーウォーニングブザー

コンビネーションバック ブザー2 アップ メーター
ランプ

4 = 
回 路 ADO140,TT)0190.X00124,AD058 
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【2】作動 

〔1〕キーインターロック機構 
イグニッション

(1)インターロック作動→インターロック解除 スイッチ ACC ヒューズCIG 
ヒューズ ECU-IG 

√ 

下記条件成立時,キーインターロックソレノイドが非通電 ON(IG) 
シフトロックコントロール

コンピューター ACC IG 
となり,キーインターロック機構を解除します。 

ヒューズ
STOP 

条件 AND STP 
NN TR3 

●イグニッションスイッチ ACC 
キーインターロック

●シフト位置Pレンジでシフトレバ タイマー回路 小ス
ト
ッ
プ
ラ
ン
ブ
ス
イ
ッ
チ

ソレノイド非通電

イ
ン

バ
ー

タ
ー

ーノブボタンを押していない E 
0 NNW 

上記条件成立時,シフトロックコントロールコンピュータ 6 

品
ーのACC端子→タイマー回路→TR2に電圧がかかります。 

P2 KLS P SLS- SLSH しかし,シフトロックコントロールスイッチのP端子とP2 P1 

キ
ー
イ
ン
タ
ー
ロ
ッ
ク

ソ
レ

ノ
イ

ド

端子が導通していないため,TR2はOFFとなりキーイン 
ス

ト
ッ

プ
ラ

ン
プ

P1 

シ
フ
ト
ロ
ッ
ク

ソ
レ
ノ
イ
ド

0
0

0
 

バ
ッ

テ
リ

ー
十

一 9 

3
0

0
 

シ
フ

ト
ロ

ッ
ク

コ
ン

ト
ロ

ー
ル

ス
イ
ッ
チ

ターロックソレノイドへは通電されません。

± ↓ ÷ P2 F 

A)00141 

(2)インターロック解除→インターロック作動 

下記条件成立時,キーインターロックソレノイドが通電状 イグニッション
スイッチ ヒューズCIG ACC 

* 

態となり,キーインターロック機構が作動します。 ヒューズ ECU-IG 

ON(IG) 

条件 シフトロックコントロール
コンピューター ACC IG 

ヒューズ●イグニッションスイッチ ACC STOP 
キーインターロック AND STP 

●シフトレバーをPレンジ以外ヘシフトした、または、 W TRI 

ソレノイド通電
Pレンジでシフトレバーノブボタンを押している 

タイマー回路 My ス
ト
ッ
プ
ラ
ン
ブ
ス
イ
ッ
チ

イ
ン

バ
ー

タ
ー

上記条件成立時,シフトロックコントロールコンピュータ 
E 

0 MN 
ーのACC端子→タイマー回路→TR2に電圧がかかります。ま 18 - 

く

た.シフトレバーをPレンジ以外(またはPレンジでシフ TR2 
4 ON 

トレバーノブボタンを押す。)にするとシフトロックコント 
P₁ P2 KLS p SLSO SLS H 

ロールスイッチのP端子とP2端子が導通状態となります。 ス
ト

ッ
プ

ラ
ン

ブ

キ

ソ
レ

ノ
イ

ド

Pt イ
ン
タ
ー
ロ
ッ
ク

シ
フ
ト
ロ
ッ
ク

ソ
レ
ノ
イ
ド

したがって,TR2がONし電流はシフトロックコントロー 

バ
ッ
テ
リ
ー

ト
ー

ー
ー

ト

000 

3
3

0
0

 

3 シ
フ
ト
ロ
ッ
ク

コ
ン
ト
ロ
ー
ル

ス
イ
ッ
チルコンピューターのACC端子→タイマー回路→TR2→KLS 

端子→キーインターロックソレノイドの経路で流れます。 
= P2 p = 

なお,バッテリー上がり防止のため,タイマー回路はシフ 

注)回路中のシフトロックコントロールスイッチの接点位置は ... 

トレバーをPレンジ以外ヘシフトしてから約1時間後に自 Pレンジ以外へシフトした位置 
AID0142 

動的にOFFとなってTR2をOFFし,キーインターロックソ 

レノイドへの通電を遮断します。
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4-20 シャシーーオートマチックトランスアクスル

〔2〕シフトロック機構 

(1)ロック作動→ロック解除 

イグニッション
下記条件成立時,シフトロックソレノイドが通電状態とな スイッチ ヒューズ CIG ACC * 

ヒューズ ECU-IG 

り,シフトロック機構を解除します。 
○ 

ON(IG) 
シフトロックコントロール

コンビューター条件 ACC G 

ヒューズ1 
STOP ●イグニッションスイッチ ON 

- 
AND 

シフトロックソレノイド
STP 

TON ●シフト位置“Pレンジ” 
通電

●ストップランプスイッチ ON タイマー回路ス
ト
ッ
プ
ラ
ン
プ
ス
イ
ッ
チ

イ
ン
バ
ー
タ
ー

上記条件成立時,シフトロックコントロールスイッチのP 

1
1

0
 

0 
心

{ WM 
端子とP端子が導通状態となるため、シフトロックコント 

TR2 
ロールコンピューターのP1端子を経てインバーターでQか 

ら1に変換されてANDゲートへ1が人力されます。また,ス P1 P2 KLS P SLSO SLS④ 
W キ

ー
イ
ン
タ
ー
ロ
ッ
ク

ン
レ
ノ
イ
ド

トップランプスイッチがONしているため,STP端子か 

ス
ト

ッ
プ

ラ
ン

プ

P1 シ
フ
ト
ロ
ッ
ク

ソ
レ
ノ
イ
ド

バ
ッ
テ
リ
ー

+
1

-
 

N
ay 

1
2

6
 ら1がANDゲートへ人力されます。以上の2つの条件か 

シ
フ
ト
ロ
ッ
ク

コ
ン
ト
ロ
ー
ル

ス
イ
ッ
チ

らANDゲートはTR1に1を出力しTR」をONします。 

したがって,シフトロックコントロールコンピューターの - 4 P2 p 

IG端子→TR1→SLS④端子→シフトロックソレノイド→ 
AlJ0143 

SLS(端子→E端子→アースと流れることによりシフト 

ロックソレノイドが作動して,ロックを解除します。 

(2)ロック解除(Pレンジ以外のとき) 

Pレンジ以外ヘシフトすると,シフトロックコントロール 

スイッチの位置が変わり,P端子とP2端子の導通がなくな イグニッション
スイッチ ACC ヒューズ CIG 

ヒューズ ECU-IG ります。
ON(IG) 

√ 

シフトロックコントロール
したがって,シフトロックコントロールコンピューターの コンピューター ACC IG 

P1端子からインバーターの人力が1となり,インバーター ヒューズ
STOP ANO TP S 

0 
で1から0に変換されて,ANDゲートへ0を出力するた NW TR1 

OFF 0 
めANDゲートはTR1に0を出力しTRIをOFFにします。 

タイマー回路 W ス
ト

ッ
プ

ラ
ン

プ
ス

イ
ッ

チ

これにより,Pレンジ以外ヘシフトすると同時にシフト 

イ
ン
バ
ー
タ
ー

0
.
1

 

E 

ロックソレノイドへの通電は遮断されます。 ま
NM 

TR2 

P1 P2 KLS p SLSO SLS4 

キ
ー

イ
ン

タ
ー

ロ
ッ

ク
ソ

レ
ノ

イ
ド

ス
ト

ッ
プ

ラ
ン

プ

P1 

シ
フ

ト
ロ

ッ
ク

ソ
レ
ノ
イ
ド

バ
ッ
テ
リ
ー

1
2

 

JQ
L

 + 

シ
フ

ト
ロ

ッ
ク

コ
ン
ト
ロ
ー
ル

ス
イ
ッ
チ

ざ P2 P 

A[)0144 
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4.3 サスペンション&アクスル 

■概要 

従来のマクファーソンストラット式サスペンションを踏襲しながらさらに発展・成熟させ,操縦安定性と乗り心地を高いレベル 

でマッチングさせました。

フロントおよびリヤサスペンションはほとんど全ての部品を新仕様・新設計として,低速から高速に至るあらゆる領域において 

直進·旋回時のステアリングフィーリングを向上させました。 

サスペンション系各部品の構造·構成変更などにより、防錆力の向上をはかりました。 

AJ00251 

アライメント仕様(空車時) 

2WS 4WS 

トーイン (mm) 0 ← 

キャンバー (度) 0° *- 
フロント

キャスター (度) 1°10′ ← 

キングピン角(度) 14°00′ ↓ 

トーイン(㎜) 5 2 
リヤ

キャンバー (度) -0°45′ ← 
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サスペンション仕様(参考値) 

エンジン型式 4 S -Fi 3S-FE 3S-GE 

項目 2WS 4WS 2 W S 4WS 2WS 4MS 

コイルスプリングばね定数(kg/㎜) 2.0 2.3 2.1 2.3 2.2 2.4 

フ
ロ

ン
ト

形式 低圧ガス封人式 ← ← 4- ← ← 

ショック
減衰力(㎏) 伸び側 69 80 69 100 80 100 

アブソーバー
〔0.3m/sec時) 縮み側 23 45 23 45 33 45 

スタビライザー径(mm) 23 26 25 26 25 26 

コイルスプリングばね定数(kg/㎜) 2.1 2.4 2.1 2.4 2.2 2.4 

リ 形 式 低圧ガス封入式 ↓ 4 4 --- ← 

ショック
減衰力(㎏) 伸び側 60 ← ☆ー ☆ - ← 

アブソーバー
〔0.3m/sec時〕 ヤ 縮み側 25 ← ← ↓ 4一 ← 

スタビライザー径(㎜) 14 15.5 16 15.5 16 15.5 

■機構説明 

サスペンション全般

1. フロントサスペンション 

●マクファーソンストラット式独立懸架方式を成熟させ,旋回性能・直進安定性能をさらに向上させました。 

●ブシュ特性を最適化するとともに,サスペンション系の低フリクション化を実施し,操縦安定性とともに乗り心地の向上をは 

かりました。

●ST182,ST183系車両に,従来と同様サスペンションタワー部にバフォーマンスロッドを設定して,サスペンション耐性の 

向上をはかりました。

ショックアブソーバー
& コイルスプリング 

スタビライザーバー

スタビライザーリンク
(ボールジョイント式) フロント

サスペンション
メンバー

ロワーアーム
A100250 
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▶構造と作動 
●:新型 

【1】ハイキャスター·ショートトレール 0----->: 従来型 

キングピン州をアクスル中心より後方にずらし,キャスタ 

一角を大きく取りながらキャスタートレールを小さな値に アクスル中心

抑えました。

これにより優れた直進安定性と旋回性能を両立させ,ステ 

アリングフィーリングを向上させました。
ロワーボールジョイント

キャスター角は従来と同じです。

新型

従来型

キャスタートレール AI)0285 

【2】キングピンオフセットの縮少 

ディスクホイールのオフセット量を変更して,スピンドル 

(ドライブシャフト)高さでのタイヤ中心を仮想キングピ 仮想キングビン軸
Y 

ン軸に近づけ,キングピンオフセットの縮少をはかりまし 
縮少

た。

これにより発進時および加速時のステアリング保持力変化

タイヤ中心の低減をはかりました。

1 
@ 

AI)0145 

2. リヤサスペンション 

●従来と同タイプのマクファーソンストラット式独立懸架力式ながら,ロワーNo1,No2アーム間の距離の拡大,ロワーアーム 

ブシュおよびアッパーサポートのタイプの変更など,細部に亘る検討により最適化をはかり,サスペンション剛性の向上をは 

かりました。

アッパーサポート

スタビライザーリンク
(ボールジョイント式) 

ショックアブソーバー
& コイルスプリング 

スタビライザーバー

リヤクロスメンバー

ロワーMa |アーム 

ロワーNo2アーム 

ストラットバー AI00146 
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▶構造と作動 

【1】ロワーNo.1,No.2アームの間隔拡大 

パラレルリンクのロワーアームNo.1,No.2取り付け開隔を ロワーNo1アーム 

従来より広げ,サスペンションの捩り剛性を高め車両の安 

定性の向上をはかりました。

拡大 00 

ロワーNo2アーム 

AD0147 

フロントサスペンション

1.サスペンションアッパーサポート アッバーサポート

& コイルスプリング 

●ボデーの低フード化に伴い、コイルスプリングを従来より上端 大径オフセット
コイルスプリング

径を小さく下端径を大きくし、高さの低いものを採用しました。

●スプリングオフセット量を最適化し,アブソーバー横力低減に 

よる,アブソーバーのフリクション低減を行い乗り心地の向上 

をはかりました。

オフセット

ショックアブソーバー ーコイルスプリング中心
中心

A1)0148 

▶構造と作動 

【1】コイルスプリングオフセット 

静止時,走行時,バウンド時などタイヤには絶えず上向き 

の力〔F〕が作動しています。 
スプリング反力 合成力

新型では,スプリングオフセット量を増してタイヤ小心と スプリング反力

交わる点をロワーアームとボールジョイントの中心を結ぶ

線上に近づけました。このためアブソーバー横力が減少し
横力

F F 
アブソーバーはスムースな摺動が行えます。

スプリングを スプリングを
押す力 押す力

◎ ◎ 

F F 

新型 従来型

X 00252 
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2. ロワーアーム 

●ロワーアームは,従来のアッパーとロワーパネルをフランジ部 

により組み合わせていたのに対し、新型では2枚のコの字断面 アッパーバネル アッパーパネル

フランジ部
の一部を共用させて組み付け,フランジ部は廃止しました。応 

クローズドタイプ
力集中を避けることによるフロントロワーアームの重量を減少 溶接部 鋳物製ブラケット

従来型新型
させサスペンションの追縦性を向上させました。

●ロワーアームシャフト長さを延長するとともに,ロワーアーム 

シャフトとリヤブシュブラケット間にロワーアームブラケット
✓ 

ステーを追加して,剛性を向上させました。 
延長部

●ロワーアームのリヤ側ブシュを従来のオープンタイププレス製 ロワーアーム
ブラケットステー

ブラケットから円筒状の鋳物製に変更して,ロワーアーム取り 

付け精度を向上させました。
AI)0149 

●3.フロントショックアブソーバー 

●従来と同様,全車にキャビテーションがおこりにくく,安定し 
1 

た減衰力特性を得ることができる低圧ガス(チッ素ガス)封入 

式を採用しました。

ビストンロッド
●ピストンバンドを樹脂一体式に変更し,減衰力特性の向上をは 

かりました。

低圧ガス 樹脂一体
ビストン

バンド

ピストンバルブ

オイル

AJ)0150 K:10049 
4.フロントスタビライザー 

●スタビライザーは,従来と同様にバーとリンクおよびサスペン 

ションロワーアームとリンクの取り付けにボールジョイントを
スタビライザーバー

採用しました。

スタビライザー
リンク

ロワーアーム

A 100151 
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リヤサスペンション
インナープレート インナープレート

1.リヤサスペンションアッパーサポート 
インシュレーター

& コイルスプリング 

●アッパーサポートの構造を変更してインナープレートとアウタ アウタープレート すぐり部

ープレート間のインシュレーター肉厚を増し,横剛性を向上さ 
ダストカバー

せました。またダストカバーとインシュレーターを 体化しま 

した。

新型 従来型
Aい0152 

2. リヤサスペンションアーム 

中空バイプ●ロワーアームのキャリヤ側プシュにボールブシュを採用しまし 

た。これによりアームの軸方向の剛性を大幅に向上させなが

ら,ねじり・こじりトルクなどの低減をはかり,乗り心地とサ ロワーNo.1アーム ボールブシュ
ブシュ

スペンション剛性の向上をはかりました。 中空パイプ

ロワーNo.2アーム 
AI0154 

3.ストラットロッド 

従来と同一の中空丸棒製のストラットロッドを採用しました。

ブシュ

中空パイプ

AI)0155 
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4. リヤショックアブソーバー 

●フロントと同様,低圧ガス(チッ素ガス)封人式を採用し,操 

縦性·安定性および乗り心地の向上をはかりました。 

●アブソーバーシェルを延長してピストンロッド支持スパンを拡 ーピストンロッド

大し、シェルに曲げ応力が加わったときの剛性を向上させると

ともに,アブソーバーの摺動抵抗も減少させました。 

低圧ガス封入

オイル

AI00273 

5. リヤスタビライザーバー 

●従来と同様,ボールジョイント式スタビライザーリンクを採用 

し,ショックアブソーバー接続としました。 

スタビライザーリンク

スタビライザーバー

ロワーアーム

アクスル
A10156 

1.フロントアクスル 

●ホイールベアリングに従来と同様,アンギュラボールベアリン 

グを採用しました。

●ロワーボールジョイント部も従来と同様,コイルスプリング付 

き無給油式の樹脂シートを採用し、回転トルクの安定化および

グリース交換のメンテナンスフリー化をはかりました。

●アクスルハブのインロー部先端に樹脂塗装(ブラック)を施し 

て,発錆の防止をはかりました。 

樹脂

塗装

1:00157 
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2.ドライブシャフト 

●4S-Fi,3S-FEエンジン用のドライブシャフトは,デフ欄のジョイントを従来のフランジタイプからシャフトフトー体タイ 

プに変更し軽量化をはかりました。

●等長シャフト用センターベアリングは,ベアリングをクースに圧入して一体化させ,振動・騒音の低減をはかりました。 

●右側ドライブシャフトの等長シャフト部を,摩擦圧接溶接”としました。 

●ドライブシャフトのアウトボードジョイント部に,ABS用センサーローターを設定しました。 

仕様

項 日 デフ側等速ジョイントタイプ ホイール側等速ジョイントタイプ シャフト長さ 継手部形状 備   考 搭載エンジン

4 S-Fi ツェッパ型*1 トリポード型 等 長 一体型 摩擦圧接一体シャフト3 S-FE A/T車 

一体型3S-FEM/T車 トリポード型 ツェッパ パ川*1 等 長 摩擦圧接一体シャフト

ツェッパ型* 等 長 一体型3S-GE タブルオフセット型 摩擦圧接-体シャフト 

*1 ツェッパ型:バーフィールド型ともいう。 

センターベアリング部

摩擦圧接一体シャフト
✓ 

A 

4 S-Fi, 3 S-FE A/T車 
ABSセンサー取り付け部 

3 S-FE M/T車 

3S-GE搭載車 AD0199, ●AID0200,AIM201,●A10202,A10274,06819 

*摩擦圧接溶接(Priction Welding):両部材の相対運動によって依合界面に摩擦熱を発生させ,界面の高温部を加圧によって押し出して検討し 

ます。
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3. リヤアクスル 

●ショックアブソーバーとキャリヤとの取り付けボルトスパンを拡大して,サスペンション剛性の向上をはかりました。 

●キャリヤは2WS.4WS各々専用です。 

●アクスルハブのインロー部先端に樹脂塗装(ブラック)を施して,発錆の防止をはかりました。 

拡
大

部

拡
大
部

※ 

※ 13 

※樹脂塗装部 

4WS用 2WS用 

A D0158、AD0159 
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TEMS 
1.TEMS 

●コンピューター制御によりフロントとリヤのショックアブソーバー誠衰力を,走行状態に応じて変化させるTEMSを継続採 

用しました。

●新型ではアブソーバーコントロールスイッチを従水の2ボタンプッシュタイプから,ワンボタンによる“ON”,“OFF”ス 

イッチとしました。

●構造と作動は基本的に従来型車と同様です。 

●TEMSを,ST182,ST183系の申両にオプション設定しました。 

モードの特長

項  目 ショックアブソー コンビネーションメーター内
モードの特長

モード バーの減衰力 TEMSインジケーター 

走行状態により自動 さまざまな走行状態において快適な乗

的に減衰力を切り替 り心地と操縦性·安定性を確保します。 

える。 ·通常走行時は乗り心地重視 

SOFT- HARD ・高速走行時は操縦性・安定性重視

AW (低め) (高め) ・発進・制動時は車両姿勢を安定NORN 
XORMAL 

TEMS 
HARD 

SPORT 

(中間) 

〔高速感応時のみ〕

TEMS 
AI00160 HARD 

TEMS 
H 1 

走行状態により自動 スポーツ走行を楽しみたいときに適し

NURAA 的に減衰力を切り替 ています。

SPORT える。 · 通常走行時は操縦性·安定性現視 

SOFT-HARD ・発進・制動時は車両姿勢を安定
押す

(中間) (高め) 

A10160 100161 
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▶構造と作動 

【1】機能 

スロットルポジション アブソーバーコントロールコンピューター
センサー

アブソーバーコントロール
アクチュエーター

TEMSインジケーター ステアリング
& スピードセンサー センサー

ストップランブスイッチ

身

2 

アブソーバー
コントロールスイッチ

ェンジンコントロール
コンビューター

アブソーバーコントロール
アクチュエーター

③ 

A100162 

主要構成部品と機能

構 成 部 品 機     能 

*アブソーバーコントロールスイッチ 減衰力設定モードの選択スイッチ。

*TEMSインジケーター ドライバーに現在の減衰力の状態を表示する。

*アプソーバーコントロールアクチュエーター ショックアブソーバー内のロータリーバルブを駆動する。

*ショックアブソーバー ロータリーバルブを内蔵し,減衰力を替える。 

*ステアリングセンサー ステアリングホイールの回転を検出する。

*アプソーバーコントロールコンピューター 設定モードに応じ,システムの制御をする。 

スロットルポジションセンサー アクセル開度を検出する。

スピードセンサー 車速信号をコンピューターに送る。

ストップランプスイッチ ブレーキ信号をコンピューターに送る。

*印はTEMS専用品を示す。 

【2】構造 

〔1〕アブソーバーコントロールシステム 

ショックアブソーバーの減衰力モードを選択するスイッチ

で,夜間照明を内蔵したワンボタンの“ON”,“OFF” ス 

イッチを採用しました。

Al)0163 
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4-32 シャシーーサスペンション & アクスル 

〔2〕TEMSインジケーター 

メーター内にTEMSインジケーターを設置し,視認性に配 

感しました。

イグニッションスイッチ“ON”後,LED切れチェックのた 
2 ○ 

め約2秒間全数点灯します。 

LED位置 左(SOFT) 中 央 右(HARD) 減衰力 TEMS 
SOFT SOFT 点灯 HARD -- - 
1 

王12 

SPORT 点灯 点灯 - 

HARD 点灯 点灯 点灯
A)0164 

〔3〕ショックアブソーバー 

コンピューターからの信号に応じて自動的にアブソーバー 仕様(参考値) 

の減衰力の切り替えを行うアブソーバーコントロールアク フロント リヤ

チュエーターを,フロントおよびリヤショックアブソーバ 伸び側 20 ↓ 

SOFT 
ー内のピストンロッドに内蔵して,小型·軽量化および取 縮み側 22 4ー 

り付けスペースの削減をはかりました。 減衰力(㎏) 伸び側 90 4- 

SPORT 
ピストンバルブには樹脂一体式のピストンバンドを採用す 〔0.3m/sec時〕 縮み側 31 + 

るとともに,ベースバルブもナット締め方式を採用し,減 伸び側 110 ← 

HARI) 
衰力特性の向上をはかりました。 縮み側 40 - 

@ 

ハード

伸
び

側
←
 

スポーツ

ノーマル

・
減
衰
力

ピストン速度

ノーマル

スポーツ

縮
み
側

ハード

減衰力特性

フロント リヤ

Z1)0100,000326,010027 
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4-33 シャシーーステアリング

4・4 ステアリング

■概要 

エンジン回転数感応型パワーステアリングを全車に標準設定しました。パワーステアリングは,2WSとしてスプールバルブ式を, 

4WSとしてロータリーバルブ式を採用しました。両者とも細部に亘る変更により,より自然な操舵フィーリングを確保しました。 

ステアリングコラムに従来の手動によるはね上げ機構を一歩前進させた電動はね上げ機構を採用し,操作性の向上をはかりまし 

た。

(3S-Gエンジン用) 
AD0166 

仕様 ●:標準装備 ○:オプション 

S S-リミテッド G-リミテッド F X 

ステアリング ●*1 *1 ●*1 *1 2WS ● 
パワーステアリング

*2 *2 *2 *2 
ギヤ 4WS 

ステアリング チルト式 ● ● 

メモリー付きチルト & テレスコ式 ● ● コラム (オート·チルトアウェイ機構付き) 

ウレタン製3本スポーク ● ● 

ステアリング
本革巻き製3本スポーク ● ② ● 

ホイール
エアバッグ式4本スポーク ○ 

*1:ST180,ST182系 *2:ST181,ST183系 
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仕様

トータルギヤ比 ロックツゥロック回転数 ラックストローク(㎜) 

2WS 16.8 2.9 128 

4 WS 14.8 2.5 128 

■機構説明 

1.パワーステアリング 

●従来と同様,低速および据え切り時には軽く,中·高速時には安定した予記えが得られるエンジン回転数感応型パワーステア 

リングを採用しました。

●ステアリングギヤボックスは2 WSJIIIとしてスプルプ式を採用し,4 WS用として小型・軽量でヒステリシスが小さく,油 

li惑度の高いロータリーバルブ式を採用しました。2WS,4WSのギャポックスともバルブの形状を変更して成線的なアン 

スト特性を得られるようにし,より自然な操舵フィーリングとしました。 

A 

1 

13 
A 

2 WS用 

A-A断面 

B 4 

B-B断面 

¥ 

12 4 

4 WS用 
B や

A00167, AIJ0168 
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▶構造と作動 

【1】ステアリングギヤ(ロータリーバルブ式) 

従来のロータリーバルブは,コントロールバルブシャフト 大
1
 とロータリーバルブの位相がずれることで,1種類の絞り 

シ
リ

ン
ダ

ー
油

圧

(a.)が8箇所で形成されていました。(下図右) 

これにより,シリンダー油圧が低い領域で油圧特性が非線 

形となっていました。(イ)図破線部) 
新型

新開発のリニア特性ロータリーバルブは,コントロールバ 

ルブシャフトとロータリーバルブの位相がずれることで, 
従来型

3種類の絞り(a.b.c.)を2箇所で形成するよう改良を施 
→大 

操舵トルク
し(下図左),シリンダー油圧が低い領域で油圧特性が直 

大
1
 線的で徐々に上昇する特性が得られました。(右図実線部) 

したがって、操舵角に応じて操舵トルクが直線的に大きく

絞
り

面
積

なるため,コーナーリング,レーンチェンジなどでの操舵 

フィーリングがより自然なものとなりました。

新型

従来型

-·大 

操舵トルク
X10061 

ポンプよりポンプより
シリンダー左室よりシリンダー左室より

シリンダー右室へ シリンダー右室へ
ロータリーバルブ

ロータリーバルブ
絞りc 

コントロール シリンダー右室へ シリンダー左室より

絞りb バルブシャフト

ポンプより
ポンプより ポンプより ポンプより

シリンダー右室へシリンダー左室より· 

コントロール

バルブシャフト
絞りa 絞りa 

シリンダー右室へシリンダー右室へ
シリンダー左室より シリンダー左室より

ポンプより ポンプより

従来型新型

(注)上図は右切り時を示す。 XI)0062,X1)0063 
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2. ベーンポンプ & リザーバー 

●フローコントロールバルブを内蔵した小型·軽量のベーンタイプを採用しました。 

●ベーンポンプは,2WS用と4WS用とではリリーフ圧,制御流量などの特性を変え,4WS用ステアリングギヤの負荷増大 

に対処しています。

●リザーバータンクは、ベーンポンプから分離し別置きタイプとしました。 

仕様

ステアリングギヤ仕様 2WS 4WS 

3S-FE エンジン 4S-Fi 3S-GE 4S-Fi 3S-FF 3S-GE 
使用回転数(rpm) 500~6000 20 (ポンプ単品) 

制御吐出量(ℓ/min)〔1000rpml時) 6 - ← 7.5 ← ← 

リリーフ店 (kg/㎤) 70~75 ☆ー 75~80 70~75 80~85 85~90 

プーリー消数 3 

AN 
H01 

MINE 

樹脂製リザーバータンク

ベーンポンプ断面 フローコントロールバルブ断面

110218.A10169 
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3.ステアリングコラム 

●ステアリングコラムはチルト式,メモリー付きチルト & テレスコピック式の2種類を設定しました。 

●メモリー付きチルト & テレスコピックステアリングは,従来のレバーによるはね上げをイグニッションキーを抜くことに 

より電動で自動的にはね上がるオート·チルトアウェイ機構に変更し,乗降性および操作性をより向上させました。オート· 

チルトアウェイ機構は,コラム上部のスイッチを“OFF”にすることにより作動を停止できます。なお元の位置へはステアリ 

ングホイールを引き下げることにより復帰します。

●テレスコピック機構は,ストローク量を従来の37.5mmから42mmに増してより最適な運転姿勢を可能としました。 

●エネルギー吸収機構を従来のボール式からベンディングブラケット式に変更しました。 

●エアバッグ用としてコラム部とベンディングプレートブラケット間にステアリングダンパーを設定しました。 

0 

チルト式ステアリングコラム0 

36 

メモリー付きチルト & テレスコピック式ステアリングコラム 

(オート·チルトアウェイ機構付き) 

AID0247,A1)0248 
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●ステアリングコラムは,インストルメントバネルリインホースメントに設けたステアリングサボートに4 点で支持されステア 

リング剛性を向上しました。

●エンジンルーム側に軟質樹脂製のコラムホールカバーを設け,エンジンルームからの侵入音を低減しました。 

ステアリングサポート部

コラムホールカバー

11 

0 

インストルメントパネル
リインホースメント

AL0219.AI)0238 

▶構造と作動 

【1】エネルギー吸収機構 

コラムチューブには、プレス成形されたベンディングブラケットが溶接され,ボデー側にナットで固定されています。また 

プレークアウェイブラケットについてもカプセル部でナットによりボデー側に固定されています。

ステアリングメインシャフトは,アッパーとロワーに分かれチルト式は樹脂製のピン(シャーピン)で固定され、 ·ガメ 

モリー機構付きチルト & テレスコピック式は,ロワーメインシャフトがベアリングを介してリングにてコラムチュー 

ブに固定されています。衝突時ステアリングホイールから衝撃を受けると,ステアリングコラム全体が移動してベンディ 

ングブラケットが曲げ変形を起こしエネルギーを吸収します。

ベンディング
ブラケット ブレークアウェイ 曲げ変形

ブラケット

衝撃

- ステアリング

メインシャフト

衝突前 衝突後

A10241 . AINO242 
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【2】チルト式ステアリング 

〔1〕チルト機構 

チルトレバー(1)機能 

従来と同様,ステアリングホイールおよびコンビネーショ 

ンスイッチ部をチルトさせる方式を採用しました。
2’15’ずつ 
8段階 

チルト機構の調整範囲は15°45′(8段)となっています。 

はね上げ時はチルト角がニュートラル位置から9°となり、 

乗降性を向上させています。

チルト調整および,はね上げ操作を1本のレバーで行える 

ようにし,操作性の向上をはかりました。 ◇ 

A100220 

(2)構造 

F図に示す部品から構成されています。ステアリングコラムカバー内にステアリングメインシャフトのジョイントを設け, 

ここを中心に上下の角度調整が可能になっています。

コラムアッパーチューブは,ポールとラチェットのかみ合いにより固定されます。 

チルトレバーとボールストッパーはリンクを介して連動しており,ボールストッパーはテンションスプリングの代動で常 

にボールを押し付ける方向に力が働いています。またステアリングサポート部のド側には,コンプレッションスプリング 

を設け,常にステアリングホイールをはね上げる力が働いています。 

ステアリングサポート部
コラムアッパーチューブ

4 ラチェット

ポール

チルトレバー

チルトカムコンプレッション
スプリング

ポールストッパー

10 

テンションスプリング

A10256, 1130257 
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(3)作動 

① はね上げ前(チルトロック状態) 
ボール

テンションスプリングによりポールストッパーがポールの

背面を押し付けているため,ポールとラチェットがかみ合 

ラチェット
い,コラムチューブは固定されています。 

コラムアッパーチューブ

ボールストッパー

コンプレッションスプリング

A10258 

② はね上げ時(チルトロック状態解除時) 

チルトレバーを引き上げると,チルトカムに連動してポー 

コラムアッパー
ルストッパーがポールの背面を押し付けなくなるとともに, チルトレバー

チューブ

ポールにはめ込まれたピンがチルトカムのガイド穴に沿っ

ジョイント中心
て動くため,ポールがラチェットから離れてチルトロック 

状態が解除します。

これによりコラムアッパーチューブは,ジョイントリ心を ニュートラル位置

ポールストッパー
軸にコンプレッションスプリングの)により最上段(ニュ 

ートラル位置から9°L方)まではね上げられます。 

チルトカム

ガイド穴

ピン

AI0259 

③ 任意の位置に固定するとき 

:記①の状態からステアリングホイールを片手で保持した 
チルトレバー

ままチルトレバーを引き上げ、チルトロックを解除します。
ポール

次にステアリングホイールを任意の位置に合わせチルトレ

バーを離すと,チルトカムがポールにはめ込まれたピンを 

チルトカムのガイド穴に沿って動かして,ポールとラチェ 

ットがかみ合うとともにポールストッパーがボールの背面
チルトカム

を押し付けてチルトロック状態となります。

13 
これによりコラムアッパーチューブが固定され,任意のド 

ライビングポジションが得られます。

ポールストッバーピン

M10258 
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【3】メモリー機構付きチルト & テレスコピック式ステアリング 

〔1〕チルト機構 

(1)機能 

チルト式ステアリングと同様、ステアリングホイールおよ

びコンビネーションスイッチ部をチルトさせます。

チルト機構の調整範囲は13°30′(7段)となっています。 2·15ずつ 
7段階 

はね上げ時はチルト角がニュートラルの位置から730 

となり乗降性を向上させています。

チルト操作はコラムドのレバーで行い,はね上げはイグニ 

ッションキーをシリンダーより引き抜くことにより自動的

に上昇します。(オート·チルトアウェイ機構) 
チルトレバー

A00239 

(2)構造 

下図に示す部品から構成されています。基本的な構造はチルト式ステアリングと同様で,ステアリングコラムカバー内の 

ステアリングメインシャフトにジョイントを設け,ここを中心として上下の角度調整が可能になっています。コラムアッ 

パーチューブは,ポールとラチェットのかみ合いにより固定されます。 

チルトレバーは,通常時フリー状態となっておりメモリーMa1プレートにより位置決めがされています。チルトレバーを 

引くことにより直接メモリーM.1プレートとポールストッパーを動かします。 

左右のボールストッパーはロックシャフトを介してチルトカムにより連動しており,通常時はポールをテンションスプリ 

ングの力により常にラチェットに押し付けています。チルトレバーが引かれたときのみポールストッパーはポールを解放

します。

ステアリングサポートの下側にはコンプレッションスプリングがあり、ステアリングホイールを常にはね上げようとして

います。

チルトレリーズレバーNo2 

ポール ステアリングサポート部

ボールストッバー
1,2 

チルトカム
ポール

チルトレリーズレバーNo.1 

ロックシャフト

チルトカム

チルトレバー

ポールストッパー

AI00286 
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(3)作動 

① チルトロック状態 

テンションスプリングによりポールストッパーがポールの
ポール

背面を押し付けているため,ポールとラチェットがかみ合 

い,コラムアッパーチューブは固定されています。 

コラムアッパーチューブ

ポールストッパー

テンションスプリング

AD0300 

② チルトロック解除 

チルトレバーを手前に引くとレバーはポールストッパーの 6 .5' 

ピンに当たり,ポールストッパーを回転させます。すると 

ポールストッパーは,ポールを押し付けなくなるとともに, ピン(ポール) 

ニュートラル位置
チルトレバーと反対側にチルトカムと連動するピンがあり, 

これによりチルトカムを回転させポールにはめ込まれたピ

ンをチルトカムのガイド穴に沿って動かし,ラチェットか 

らポールを離してチルトロック状態を解除します。

これによりコラムアッパーチューブはフリーの状態となり ガイド穴

0 

ジョイント中心を軸に上下に調整できるようになります。
ピン (ポールストッパー) 

チルトレバー

A1)0288 

③ 任意の位置に固定 
チルトカム

チルトロック状態からステアリングホイールを手で保持し ボール

ガイド穴
てチルトレバーを手前に引くとチルトロックが解除されま

す。次にチルトレバーを引いたままステアリングホイール

を任意の位置に合わせチルトレバーより手を離すと,ポー 

ルストッパーがコンプレッションスプリングにより引き戻

されポールの背面を押します。またそれと同時にチルトカ

ムも連動して,ポールのピンをチルトカムのガイド穴に沿 ボールストッパー

って動かし,ポールをラチェットとかみ合わせます。かみ 

チルトレバー
合うとポールは,ポールストッパーに常に背面を押し付け 

られ,チルトロック状態となります。 コンプレッションスプリング : 

これによりコラムアッパーチューブが固定され,任意のド 
ALD0289 

ライビングポジションが得られます。
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〔2〕メモリー機構 

(1)機能 

ステアリングホイールをオート·チルトアウェイ作動により最上段まではね上げた状態からステアリングホイールを引き 

下げたときに,元のセット位置(メモリー位置)に復帰します。 

(2)構造 

下記に示す部品から構成されています。メモリーは,メモリープレートNo1,No2により行われ、メモリープレートNo1 

には歯が3つ,No.2 には関が8つ設けてあり,10.1 の増がNo2 のでのかでメモリー位置が変化します。メモ 

リープレートNo1はトーションスプリングの作用によりレリーズプレートと同じ位置になる様に力が働いており、またテ 

ンションスプリングによりメモリーブレートNo.2とかみ合う様に力が働いています。チルトレバーリテーナーはコラムア 

ッパーチューブに固定され,動きが連動します。 

ステアリングサボート部

チルトカム

ポール
チルトレバーリテーナチルトレリーズレバーNo.1 

メモリーブレートNo1 
6 

アクチュエーター メモリープレートNo2 

トーションスプリング
チルトカム

Q 

ポールストッパー

000000 テンションスプリング

チルトレバー
A I 0290 

(3)作動 

① はね上げ前(チルトロック状態) 

ポールストッパーがポールの背面を押しているため,ポー メモリープレートNo1 

テンションスプリングルとラッチェットはかみ合っておりコラムアッパーチュー
メモリープレートNo2 

ブは固定されています。

またチルトレバーもフリーの状態なためメモリープレート

No.1はチルバーリテーナーとのテンションスプリング 
コラムアッパーチューブ

により,メモリープレートNo.2の歯に押し付けられかみ合っ 

ています。なおこの位置がメモリー位置(復帰位置)とな 

ります。
ボールストッパー

○ 

チルトレバー

かみ合い部

AD0291 
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② チルトロック解除時 

キーシリンダーよりイグニッションキーを引き抜くと, 
チルトカム、 メモリープレートNo.f 

オート·チルトアウェイ機構が作動します。するとオート ボール

·チルトアウェイ機構用のチルトレリーズレバーが回転し, メモリープレート
No.2 

連動してチルト機構用のチルトカムを回転させます。する

とチルトカムがポールストッパーを回転させ,ポールスト 

ッパーがポールの背面を押し付けられなくなりポールがラ

チェットから離れチルトロックが解除されます。

メモリープレートNo1は連動して動かないため,メモリー ボールストッパー

プレートNo.2 とかみ合ったままとなっています。 
チルトレリーズレバー 0 

スライダー
かみ合い部

AD0292 

③ はね上げ時 

コラムアッパーチューブ
オート·チルトアウェイ機構によってチルトロックが解除 メモリープレートNo1 

ピン

されコラムアッパーチューブがコンプレッションスプリン (ポール) 
ポール

グによりはね上げ方向に動き、それにともなってチルトレ カム部
(メモリープレートNo1) 

バーリテーナーも上昇します。しかしメモリープレートNo 

1はNo.2とかみ合って動くことができないため,ポールに 
ポールストッパー

はめ込まれたピンはメモリープレートNo.1 先端部のカム部 

に乗り上げます。この状態ではポールとラチェットは,か 

み合うことができません。

チルトレバーリテーナー

チルトカム

かみ合い部 メモリープレートNo2 

A00293 

④ステアリングホイールを引き下げたとき 

キーシリンダーにイグニッションキーを差してオート·チ 
メモリープレートNot 

ルトアウェイ機構のアップロックを解放し,ステアリング 

ホイールを引き下げると,ポールのピンがメモリープレー ピン(ポール) 

トNo.1のカム部に沿ってコラムアッパーチューブとともに 

下がってきます。さらに下げて行くとポールのピンはカム

部から落ちますが,メモリープレートNo.1ははね上げ前と 

同じ位置でメモリープレートNo.2とかみ合っているため, 

ポールははね上げ前の位置で再びラチェットとかみ合いま

す。
カム部
(メモリープレートNo1) 

かみ合い部
メモリープレートNo2 

A 1 0 3011 
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⑤メモリー位置を変更するとき 

チルトレバーを手前に引くとチルトロック状態を解除する

A
N

 

メモリープレートNo1 

とともにメモリープレートNo1のピンを動かし,メモリー 
かみ合い部

トーションスプリング
プレートNo.1とNo.2のかみ合いをはずします。 

次にステアリングホイールを上方向または下方向に動かし
ピン

任意の位置に合わせるとチルトレバーリテーナーも連動し (メモリーブレートNo1) 

て動き、またメモリープレートNo1もチルトレバーリテー 

ナーとのトーションスプリングにより平行して動きます。

そのためメモリープレートNo.1とNo.2のかみ合い位置が変 

化し,チルトレバーを離してかみ合わせると,次のチルト チルトレバー

ロック解除時には新しいメモリー位置でかみ合います。
メモリープレートNo2 

AL00302 

● 〔3〕オート·チルトアウェイ機構 

(1)機能 

一般的なレバーによるステアリングホイールのはね上げ操作を,モーターとコンピューターを使用してイグニッション 

キーシリンダーからキーを抜く操作だけで自動的にはね上がり,乗降性を容易にする機構です。 

オート·チルトアウェイ機構はコラムアッパー部のスイッチにより作動を停止することができます。 

オート·チルトアウェイ 

スイッチ
キーボジションスイッチ

チルトコンピューター

プクチュエーター

AI 0221 

主要構成部品と機能

構成部品 機 能

キーポジションスイッチ イグニッションキーシリンダー内のキーの有無を検出します。

オート·チルトアウェイスイッチ オート·チルトアウェイ作動選択スイッチ。 

アクチュエーター チルトロック機構を解除します。

チルトコンピューター 各種の信号によりアクチュエーターの作動を制御する。

無断複製禁止 
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(2)構造 

リンクと駆動用のアクチュエーターにより,従来のチルトロック機構を解除する構造となっています。アクチュエーター 

は、ステアリングコラムアッパーチューブに取り付けられモーターを内蔵しており、ウォームホイールとビニオンにより

回転を減速し,ウォームホイールに取り付けられたウォームシャフトによりスライダーの前後運動に変換します。 

ステアリングサポート部

チルトレバーNo.1 

a 

1
1

 ボール
チルトリテーナー ? 

ピニオン✓ 

(0) (0) 
チルトカム

チルトストッパー
チルトレリーズレバーNo1 

モーター
スライダーポールストッパー

チルトレリーズレバーNo2 

テンションスプリング
アクチュエーター ウォームシャフト

Al)0296 

(3)作動 

① はね上げ時(チルトロック解除時) 
チルトレバーNo.1 

イグニッションキーシリンダーよりキーを抜くことにより
チルトカムチルトリテーナー ポール

コンピューターからの駆動電流でアクチュエーター内の コラムアッパーチューブ

モーターが回転しスライダーをアクチュエーターより押し

出し,チルトレリーズレバーNo.1を回転させます。 
◎ 

ボールストッパー
チルトレリーズレバーNo1は切り欠き部によりLH側のチ 

チルトレリーズレバーNa1 

ルトカムと結合し,チルトカムはポールストッパーにはめ 

込まれているピンにより連動するため,チルトレリーズレ 
チルト

バーNo.1が回転するとポールストッパー,チルトカムが回 ストッパー スライダー

転しポールをラチェットから離してチルトロック状態を解
チルトレリーズ
レバーNo2 

除します。
Al)0297 
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② アップロック時 

スライダーがアクチュエーターより押し出されチルトレリ

コラムアッバーチューブ
ーズレバーNo1が回転すると,レリーズレバーNo1のピン 

によりチルトレバーNo.1を押しチルトレリーズレバーNo.2 チルトレバーNo.1 

をフリーの状態にします。そのためレリーズレバーNo2 チルトリテーナー

は,ポールストッパーとのテンションスプリングにより 

シャフトとなっているチルトストッパーとともに回転しフ チルトレリーズレバーNa! 

リーとなります。チルトリテーナーにチルトストッパーの

半月状の部分が当たっており,コラムアッパーチューブを 

上昇(チルトリテーナーを回転)させるとチルトストッパ ポールストッパー

0) 
ーとチルトリテーナーの当たる位置が変化します。さらに スライダー

回転するとチルトストッパーはチルトリテーナーの切り欠 テンションスプリングチルトストッパー

チルトレリーズレバーNo2 き部に入り回転を止め,リテーナーを下げようとしてもチ 
AID0303 

ルトストッパーで下げられなくなり,コラムアッパーチュ 

ーブがチルトした状態でロックします。

③ アップロック解除時 
コラムアッパーチューブ

キーをイグニッションキーシリンダーに差し込むと、コン
チルトレバーNo.1 

ピューターからの駆動電流でアクチュエーター内のモータ

チルトリテーナー

ーが回転し,スライダーがアクチュエーター内に引き込ま 

れチルトレリーズレバーNo.1を回転させます。するとレ 
ポールストッパー

リーズレバーNo.1はチルトレバーNo.1を引っ張り,チルト 

レリーズレバーNa2を回転させチルトストッパーをチルト 
チルトレリーズレバーNo! 

リテーナー切り欠き部から出し,コラムアッパーチューブ 

をフリーの状態にします。この状態からステアリングホイ

ールを引き下げるとメモリー機構により元の位置に戻りま スライダー

チルトストッパー

す。 チルトレリーズレバーNo2 

A 1)0304 

(4)チルトコンピューター 

イグニッションスイッチからのIG信号,キーポジション ON 

イグニッション
スイッチおよびチルトスイッチの各信号をチルトコンピュ 1Q信号 

OFF 
ーターに入力し,アクチュエーターのモーターへの通電を ON 

チルトスイッチ右図のように制御します。
OFF 

ON 
キーボジション

スイッチ
OFF 

(+) 

左回転

アクチュエーター OFF 
11 

$ 

6 

右回転
1 

AI)0254 
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4.ステアリングホイール 

●操作性、メーター視認性に優れ,高級感あふれる意匠のステアリングホイールを3種類設定しました。 

●材質にソフトウレタンを採用し、グリップフィーリングの向上をはかりました。標準のステアリングホイールは3本スポーク 

とし,オプション設定のsuトエアバッグ川パッド付きのステアリングホイールは4 本スポークとしました。 

Q 

- 

ウレタン製3本スポーク 本革巻き製3本スポーク 

TOYOTA 

AMBAG 
事業費

エアバッグ用本革巻き製4本スポーク AIMI70,AIDO171,AIMI72 

●ステアリングホイール芯金の 部にアルミダイカスト成型を採用し,両剛性化をはかりながら軽量化しました。エアバップ川 

ステアリングホイールの芯金はオールマグネシウム合金を採用しています。

マグネシウム合金
芯金

アルミ合金芯金

3本スポーク用 4本スポーク用 
AIM173.ADO174 
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4・5 ブレーキ

■概要 

基本構造は従来と同様ですが,ブレーキブースターのサイズアップを行い、ベダル踏力の軽減をはかりました。また、従来の4 

輪ESCを4輪ABSと名称変更するとともに,構成部品の構造を一部変更しました。 

ST182(3S-GE)4輪ABS装着車 

Al0176 
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仕様

ST182, ST183 車両型式 ST180 
ST181 3S-FE 3S-GE 項 目 4 輪ABS装着車 4 輪ABS装着市 

センターバルブ· タンデム センターバルブ. マスター 形式 タンデムコンベンショナル コンペンショナル コンベンショナル コンベンショナル

シリンダー 内 径(mm) 22.2 23.8 25.4 23.8 25.4 

ブレーキ 形式 真空倍力式

ブースター サイズ(インチ) 9"シングル 7+9"タンデム 

キャリパー型式 PD54型 PD57型 

シリンダー内径(㎜) 54.0 57.2 
フロント

パッド面積(c㎥)〔1枚〕 41 45 
ブレーキ

ディスクローター形式 ベンチレーテッド

ローター寸法(mm)[外径×厚さ〕 238×22 255×18 255×22 
リーディング形式 トレーリング

ド
ラ

ム

シリンダー内径(㎜) 19.0 

ドラム内径(mm) 200 

ライニング面積(cm2)〔1枚〕 67 

リ ヤ ライニング寸法(㎜) 192×35×4 〔長さ×幅×厚さ〕 

ブレーキ キャリパー型式 AD32R型 

デ
ィ

ス
ク

シリンダー内径(㎜) 31.7 

パッド面積(cm)〔1枚〕 32 

ディスクローター形式 ソリッド

ローター小法(㎜) 269×10 〔外径×厚さ〕 

制動力制御装置形式 デュアルPバルブ 

パーキングブレーキ形式 センターレバー式

ブレーキチューブ配管方式 ダイアゴナル2系統式 
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■機構説明 

1. ブレーキマスターシリンダー & リザーバー 

●ST180·181に,シリンダー内径22.2mmのタンデムコンベンショナルタイプを採用しました。 

●ST182・183(除く4輪ABS装着車)に,シリンダー内径23.8㎜のタンデムコンベンショナルタイプを採用しました。 

●4 輪ABS装着車に,シリンダー内径25.4㎜のセンターパルブ・コンペンショナルタイプを採用しました。また、センターバル 

ブのバルブリフト量を縮小するとともに,No.2ピストンにオリフィスを追加しました。 

これにより,ブレーキフィーリングの向上をはかりました。 

オリフィス

バルブリフト

タンデムコンベンショナルタイプ センターバルブ·コンベンショナルタイプ AID0177,AI0178 

2. ブレーキブースター 

●ST180·181に,ブースターボデーの薄形化をはかった9インチシングルタイプを採用しました。 

●ST182·183に,7+9インチタンデムタイプを採用し、プレーキペダル踏力の軽減をはかりました。7+9インチタンデム 

タイプは,従来型(ST162)の7+8インチタンデムタイプを基本にプースタービストンNa1(大径側)をサイズアップし 

たものです。基本的な構造·作動は7+8インチタンデムタイプと同じです。 

12220 

9インチシングルタイプ(AISIN製) 7+9インチタンデムタイプ(AISIN製) 
AID0179,AIJ0180 
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3.フロントディスクブレーキ 

●ST180·181に,PD54型キャリパーを採用しました。 

●ST182·183に,PD57型キャリパーを採用しました。 

●いずれのタイプも,構造·作動は従来と同じです。 

●ディスクローターは,搭載エンジンに応じて3種類設定しまし 

た。なお,いずれもベンチレーテッドタイプとしました。 

●エアスクープを樹脂製とし,軽量化をはかりました。 
3 

PD57型 
キャリバー

樹脂製エアスクープ

A100181 

4. リヤドラムブレーキ 

●ST180·181に,ドラム内径200mmのオートアジャスト機構付 

きリーディングトレーリング型を採用しました。

●ホイールシリンダー径は,19.0㎜としました。 

mm 

小

K4578 

5. リヤディスクブレーキ 

●ST182·183に,AD32R型キャリパーを採用しました。構造 

·作動は従来と同じです。 

●ディスクローターは,外径269㎜・厚さ10㎜のソリッドタイプ 

を採用しました。

AD32R型 
キャリパー

A10182 
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6.デュアルPバルブ 
リヤホイールシリンダーへ

●従来と同様,デュアルPバルブを採用しました。 介⇧ 
フロントホイール

シリンダーへ構造·作動は従来と同じです。 

ん

マスター
マスター
シリンダー ➡ ⬅ シリンダー

から
から

ビストン スプリング

カップ
カバー D2282 

7.4輪ABS 

●システム名を従来の「4輪ESC」から「4輪ABS*」に名称 
リヤスピードセンサー

● 変更しました。

●基本的な構造·作動は従来と同じです。 

ABS 
アクチュエーター

ABS 
コンピューター

*ABS:Anti-lockBrakeSystem(アンチロックプレーキシステム)の略 ABS 
リレ

フロントスピードセンサー

システム図
AJ10183 

リヤスピード
センサーローター

ABS 
ウォーニングランプ

ABS 
アクチュエーター

リヤ

スピードセンサー

ABSリレー ABS 
フロント コンピューター

スピードセンサー
フロントスピード
センサーローター 部品配置 AID0252 
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主要構成部品と機能

構 成 部 品 機 能

スピードセンサー* 4輪それぞれの車輪速度を検出し,ABSコンピューターに入力する。 

ABSウォーニングランプ* ドライバーにシステムの異常を警告する。

ABS ソレノイドリレー ABSアクチュエーターのソレノイドバルブに電源を供給する。 

リレー モーターリレー ABSアクチュエーターのモーターに電源を供給する。 

ABSアクチュエーター ABSコンピューターの出力信号により,4輪それぞれのホイールシリンダー油圧を制御する。 

各スピードセンサーからの車輪速度信号により,路面の状況に応じた制御をするようABS 

アクチュエーターに作動信号を出力する。

システム異常時,ABSウォーニングランプを点灯させるとともに,ABSアクチュエーター 
ABSコンピューター* 

への電源を遮断し,ABSの作動を禁止する。 

ダイアグノーシスモードに切り替えることにより,システムの異常箇所の診断結果を表示 

する。

*:変更したものを示します。以下,変更したものについて説明します。 

▶構造と作動(従来型 (ST162〉との相違点) 

【1】フロントスピードセンサー & センサーローター 

フロントスピードセンサーは従来と同様,左右前輪のステアリングナックルに取り付けました。 

センサーローターは,左右フロントドライブシャフトのホイール側ジョイント部に取り付け,セレーションの数は48とし 

ました。基本的な構造·作動は従来型(ST162)と同じです。 

コイル

マグネット

センサーローター

フロント
スピードセンサー

断面

AI)0184,AID0185 
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【2】リヤスピードセンサー & センサーローター 

リヤスピードセンサーは,左右のリヤアクスルキャリヤに取り付けました。 

センサーローターは,左右のリヤアクスルハブのインナー側に取り付け,セレーションの数は48としました。 

基本的な構造・作動は従来型(ST162)と同じです。 

センサーローター

. 

リヤ
スピードセンサー

ベアリング

コイル
センサー
ローター

ハブボルト

マグネット

センサー断面
リヤアクスルハブ断面 AIKI86.710197, AMI87 

【3】ABSウォーニングランプ 

システム名称の変更に伴い,テリテール意匠を「ABS」 

としました。

印 80 5 費

ABS 

A110188 
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【4】ABSコンピューター 

ダイアグノーシスモードへの切り替え方法,ダイアグノーシスコード,記憶消去方法の一·部を変更しました。 

〔1〕ダイアグノーシスモードへの切り替え方法 

①イグニッションスイッチをONにする。 

②ABSリレーの点検端子(防水1Pコネクター)をはずす。 

③エンジンルーム内ダイアグノーシスコネクターのTc+E1端子を短絡する。 

フロント 点検端子 EI 

To 

10- 

ABSリレー 端子配列
AD0189 .SJ0491 

〔2〕ダイアグノーシスコード 

コードNo42(バッテリー電圧異常上昇<16.2V以上))を,コードNo41と統合しました。 

診 断 結 果 コードNo. 診 断 結 果 コードNo. 

スピードセンサーフロント右側 信号異常 正常コード* 正 常 31 

スピードセンサーフロント左側 信号異常 11 ソレノイドリレー系統 断線 32 

12 ソレノイドリレー系統 ショート 33 スピードセンサーリヤ右側信号異常

スピードセンサーリヤ左側 信号具常 13 モーターリレー系統 断線 34 
スピードセンサーフロント左側またはリヤ右側

14 モーターリレー系統 ショート 35 系統 断線 

3ポジションソレノイドバルブ スピードセンサーフロント右側またはリヤ左側36 21 フロント右側 断線またはショート 系統 断線 

3ポジションソレノイドバルブ 41 バッテリー電圧異常(9.5V以下または16.2V以上) 22 フロント左側 断線またはショート 

3ポジションソレノイドバルブ モーターのロック23 51 
リヤ右側断線またはショート
3ポジションソレノイドバルブ 

常灯 ABSコンピューターの内部異常 24 リヤ左側 断線またはショート 

*:ABSウォーニングランプが0.25秒間隔で点滅 

(注)2項目以上に異常がある場合は,コードNo小さい順からすべてを表示します。 

〔3〕記憶消去方法 

①イグニッションスイッチをONにする 

②ABSリレーの点検端子(防水1Pコネクター)をはずす。 

③エンジンルーム内ダイアグノーシスコネクターのTc+E1端子を短絡する。 

④3秒間に8回以上ブレーキペダルを踏み,ストップランプスイッチをON/OFFさせる。 

⑤ABSウォーニングランプの表示が、正常コードになったことを確認する。 

無断複製禁止 
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その他のシャシー部品4.6 

■機構説明 

1.タイヤ&ディスクホイール 

●タイヤサイズは5種類とし,各グレードや車型に応じて最適な仕様としました。 

●Gーリミテッドに195/60R14 85Hサイズのピレリー製P600タイヤをオプション設定し、装備の充実をはかりました。 

●ディスクホイールは5種類(スチールー3,アルミー2)設定しました。また,スポーツ性を強調した意匠としました。 

●:標準装備, , ○:メーカーオプション 仕様

グレード
X Gーリミテッド F S Sーリミテッド 

ディスク
タイヤ ホイール

165SR13 13×5J スチール ● 

(ST180 
13×5½J スチール ● (ST181) 

185/70R13 85S ( ST180) 13×5½JJ アルミ ○ ○ 

ST182 
14×6JJ スチール ● ST183 

185/65R14 85S (S1182) 14×6JJアルミ ○ 

195/60R14 85H 14×6JJ スチール ● 

195/60R14 85H ○ 

14×6JJアルミ 195/60R14 85H ○ 
ピレリーP600 

寸法

E (F) ( (A) B (C) (D) 

100 45 13×5J スチール 127 329.4 54 14 
F 

13×5½J 140 329.4 100 54 14 45 スチール

13×5½J 100 54 19 45 アルミ 140 329.4 
(E) 

152 354.8 100 54 14 45 14×6JJ スチール t 
Aリム幅 
(B) ム径 

14×6JJ アルミ 152 354.8 100 54 19 45 日 ◎PCD 
C (ナット座ピッチサークル直径) ◎ 

◎ハブ穴径 
⑬ボルト穴直径 

(F)オフセット量 

CD0103 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

無断複製禁止 
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13×5J スチール 13×5½J スチール 13×5½JJ アルミ 

A100190 AJ20191 A00192 

14×6JJ アルミ 14×6JJ スチール 

AD0193 A 10194 

2.ホイールキャップ 

●スチールホイール用にフルキャップを2種類設定しました。 

●アルミホイールについてはセンターオーナメントを2 種類設定しました。 

仕様 ●:標準装備, ○:メーカーオプション 

グレード
I' S X Gーリミテッド Sーリミテッド 

種 類 

● (31) フルキャップ(13インチ スチール川) (学) ● 

/S'T182) (ST183. フルキャップ(14インチ スチール用) ● ● 

ST180 
センターオーナメント (13インチ アルミli) ○ ○ ST181 

ST182 
○ センターオーナメント(14インチ アルミ川) ○ ○ ST183 

無断複製禁止 
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フルキャップ(13インチスチール用) フルキャップ(14インチスチール用) センターオーナメント(13インチアルミ川) 

TOYOTA JOYOTA C 
0 

A100195 AD0196 A10197 

センターオーナメント(14インチアルミ用) 

AI00198 

3.スペアタイヤ 

●車型および4 輪ABS装着の有無に応じて,3 種類の応急用タイヤを採用しました。 

仕様

車 型 
ST180,S'T181 ST182,ST183 4 輪ABS装着車 

項 目 

タイヤサイズ T125/70D14 T125/70D14 T135/70D15 

ディスクホイールサイズ 14×4T(4穴タイプ) 14×4T(5穴タイプ) 15×4T(5穴タイプ) 

オフセット量(㎜) 39 

タイヤ空気/E(kg/cm2) 4.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

無断複製禁止 
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無断複製禁止 


	Chassis
	Clutch and Manual Transaxle
	Automatic Transaxle
	Suspension and Axle
	Suspension General
	Front Suspension
	Rear Suspension
	Axle
	TEMS

	Steering
	Brakes
	Other Chassis Parts


